Оптимизация структуры подвижного состава автотранспортного предприятия (на примере МП «КПАТП №5») by Белкин, Владислав Сергеевич
  
Федеральное государственное автономное  
образовательное учреждение 
высшего образования 
«СИБИРСКИЙ ФЕДЕРАЛЬНЫЙ УНИВЕРСИТЕТ» 
Институт управления бизнес-процессами и экономики 
Кафедра «Экономика и организация предприятий энергетического  







____________ Е. В. Кашина 








38.03.01.05.09 «Экономика предприятий и организаций  
(автомобильный транспорт)» 
 
Оптимизация структуры подвижного состава автотранспортного 







Руководитель   _______________    канд. экон. наук, доцент       К.А. Катушонок 
подпись, дата 
Выпускник      _______________ В.С. Белкин 
подпись, дата 
 
Нормоконтролер __________________  К.А. Катушонок 






Федеральное государственное автономное  
образовательное учреждение  
высшего образования 
«СИБИРСКИЙ ФЕДЕРАЛЬНЫЙ УНИВЕРСИТЕТ» 
Институт управления бизнес-процессами и экономики 
Кафедра «Экономика и организация предприятий энергетического  







____________ Е. В. Кашина 









НА ВЫПУСКНУЮ КВАЛИФИКАЦИОННУЮ РАБОТУ 





Студенту Белкину Владиславу Сергеевичу 
Группа УБ14-05Б 
Направление подготовки: 38.03.01 «Экономика», профиль  
подготовки 38.03.01.05.09 «Экономика предприятий и организаций  
(автомобильный транспорт)» 
Тема выпускной квалификационной работы: «Оптимизация структуры 
подвижного состава автотранспортного предприятия (на примере МП «КПАТП 
№5»)» 
Утверждена приказом по университету № 7684/с  от «28» мая 2018. 
Руководитель ВКР: К.А. Катушонок, канд. экон. наук, доцент кафедры 
«Экономика и организация предприятий энергетического и транспортного 
комплексов» ИУБПЭ СФУ 
Исходные данные для ВКР: 
- нормативно-правовые, законодательные акты Российской федерации, 
Красноярского края, регулирующие пассажирские перевозки; 
- показатели, характеризующие работу подвижного состава предприятия 
на городских маршрутах, работу автобусов; 
- производственно-экономические, финансовые показатели и сведения о 
работе предприятия, технико-эксплуатационные показатели работы парка 
пассажирского транспорта; 
- первичная документация предприятия: бухгалтерский баланс и другие 
формы бухгалтерской отчетности. 
Перечень разделов ВКР:  
- анализ теоретических вопросов оптимизации структуры подвижного 
состава автотранспортного предприятия; 
- характеристика МП «КПАТП №5» и анализ производственно-
хозяйственной деятельности, анализ финансовых показателей, анализ технико-
эксплуатационных показателей работы пассажирского транспорта; 
- разработка мероприятий по оптимизации структуры подвижного состава 
и оценка экономической эффективности проведенных мероприятий. 
  
Перечень презентационного материала: цель и задачи бакалаврской 
работы; методы оптимизации структуры подвижного состава; алгоритм 
проведения процесса оптимизации структуры подвижного состава; маршруты, 
обслуживаемые предприятием; статистика работы маршрутов предприятия; 
показатели ликвидности предприятия; показатели финансовой устойчивости 
предприятия; показатели деловой активности предприятия; показатели 
рентабельности предприятия; технико-эксплуатационные показатели работы 
подвижного состава; оптимизация структуры подвижного состава методом 
выбора по экономическому критерию; оптимизация структуры подвижного 
состава методом распределения по маршрутам; калькуляция себестоимости по 
базовому и проектируемому вариантам; оценка экономической эффективности 
проведенных мероприятий. 
 
Руководитель ВКР К.А. Катушонок 
 
Задание принял к исполнению           В. С. Белкин 
 




Выпускная квалификационная работа по теме «Оптимизация структуры 
подвижного состава автотранспортного предприятия (на примере МП 
«КПАТП №5)» содержит 91 страницу текстового документа,  3 приложения, 83 
использованных источника, 19 листов графического материала. 
ПОДВИЖНОЙ СОСТАВ ПРЕДПРИЯТИЯ, СТРУКТУРА ПОДВИЖНОГО 
СОСТАВА, ОПТИМИЗАЦИЯ СТРУКТУРЫ ПОДВИЖНОГО СОСТАВА, 
ПОВЫШЕНИЕ ЭФФЕКТИВНОСТИ РАБОТЫ ПОДВИЖНОГО СОСТАВА 
Целью ВКР является оптимизация структуры парка подвижного состава 
предприятия. 
В выпускной работе решены задачи оптимизации структуры подвижного 
состава МП «КПАТП №5», проанализированы подходы к повышению 
эффективности деятельности предприятий в целом, дана оценка 
производственно-финансовой деятельности МП «КПАТП №5»; дана оценка 
экономической эффективности предложенных мероприятий. 
В рамках оптимизации структуры подвижного состава был выбран метод 
оптимизации по себестоимости перевозок, в ходе которого была определена 
модель автобуса с наименьшими затратами на 1 км пробега. Также было 
оптимизировано количественное распределение автобусов по маршрутам за счет 
увеличения интервала движения на одном из маршрутов. 
В результате проведенных мероприятий удалось сократить убыток 
предприятия на 25% и повысить рентабельность производства.  
Таким образом, в планируемом периоде объем перевозок, выраженный в 
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Основой функционирования любого автотранспортного предприятия 
является его подвижной состав. От того, насколько грамотно укомплектован 
парк подвижного состава зависит экономическая эффективность работы 
организации как коммерческой структуры.  
Количество единиц парка подвижного состава, его технические 
характеристики и правильное распределение разных по характеристикам 
автомобилей на маршрутах и временных промежутках – все это составляющие 
эффективно работающего парка. 
Кроме экономической функции предприятия чаще всего выполняют и 
социальную функцию. Социальная роль обычно закреплена за пассажирскими 
автотранспортными предприятиями. Как экономическая эффективность, так и 
качество оказываемых услуг на таких предприятиях зависит напрямую от 
используемого в работе подвижного состава. 
Структура подвижного состава пассажирского автотранспортного 
предприятия формирует все основные технико-эксплуатационные показатели, 
как, например, среднесписочное количество автобусов, коэффициент 
использования пассажировместимости, эксплуатационная скорость, 
пассажирооборот в целом и т.д.  
Поэтому, чаще всего неэффективным и проблемным предприятиям 
требуется оптимизация структуры подвижного состава, то есть оценка 
соответствия имеющегося парка нуждам пассажиров и городской 
инфраструктуре, а также разработка новой структуры с учетом проведенной 
оценки и выявленных проблем. 
Проведение данных мероприятий особенно актуально для города 
Красноярска, так как в последнее время здесь наблюдается тенденция к 
оптимизации функционирования пассажирских АТП: изменение маршрутных 
сетей, обновление подвижного состава, ужесточение требований к организации 
перевозок, смена подрядчиков. 
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Данные действия в большей степени связаны с проведением Всемирной 
зимней Универсиады 2019 года и необходимостью обеспечения бесперебойного 
и комфортного обслуживания жителей и гостей города во время международных 
игр. К тому же, маршрутная сеть общественного транспорта разрабатывалась 
десятки лет назад и уже не соответствует динамично изменяющейся 
инфраструктуре города. 
Из вышесказанного следует, что оптимизация структуры подвижного 
состава пассажирских АТП – это важнейшее мероприятие необходимое к 
проведению во всех организациях, занятых в сфере пассажирских перевозок в 
городе Красноярске. Это обусловлено тем, что неправильно организованная 
структура парка подвижного состава и неэффективное её использование 
приводят к неприятным последствиям как для предприятия, так и для 
пассажиров, пользующихся общественным транспортом. 
Целью выпускной квалификационной работы (ВКР) является разработка 
оптимальной структуры подвижного состава автотранспортного предприятия. 
Для реализации поставленной цели необходимо выполнить следующие 
задачи: 
- изучить теоретические аспекты оптимизации структуры подвижного 
состава; 
- изучить деятельность предприятия (на примере МП «КПАТП №5»); 
- провести анализ деятельности предприятия; 
- предложить мероприятия по оптимизации структуры подвижного 
состава; 




1 Теоретические основы оптимизации структуры подвижного состава 
1.1 Понятие оптимизации структуры подвижного состава 
 
Поиск оптимальной структуры подвижного состава является наиболее 
важным с позиции качества производимых транспортных услуг и эффективности 
работы предприятия. 
Именно процесс поиска и применения такой структуры на практике 
называется оптимизацией структуры подвижного состава. 
Понятие оптимизации в целом представляет из себя  выбор наилучшего 
варианта решения из множества возможных; процесс приведения системы в 
наилучшее состояние. 
В первом случае подразумевается анализ состояния исследуемой системы 
с точки зрения критерия оптимальности. Этот поиск «оптимума» и называется 
оптимизацией. Второе определение оптимизации означает процесс перевода 
изучаемой системы в искомое оптимальное состояние. 
Оба определения отражают сущность процесса оптимизации парка 
подвижного состава автотранспортного предприятия как мероприятия по 
разработке и выбору наилучшей структуры парка либо улучшения 
существующей. 
В базу формирования структуры подвижного состава автотранспортного 
предприятия закладываются принципы организации перевозок пассажиров и 
грузов. Перед автотранспортным предприятием в процессе деятельности по 
организации перевозок ставятся следующие задачи: 
- удовлетворение потребностей заказчиков в перевозках автомобильным 
транспортом при наибольшей эффективности; 
- обеспечение высокого уровня обслуживание заказчиков; 




- максимально эффективное использование подвижного состава, 
повышение производительности труда, максимальное снижение расходов на 
содержание транспортных средств; 
- систематическое получение прибыли (как главная цель работы любого 
предприятия). 
Эффективность функционирования автотранспортного предприятия 
должна обеспечиваться: 
- координацией работы всех структурных подразделений и работников 
автотранспортного предприятия 
- оптимальной организацией движения; 
- доставкой грузов и пассажиров в минимальные сроки; 
- эффективным использованием транспортных средств; 
- безопасностью дорожного движения; 
- рентабельностью осуществляемой деятельности. 
Автотранспортные предприятия должны функционировать таким образом, 
чтобы предоставлять современные и высококачественные транспортные услуги 
заказчикам. Однако, при анализе функционирования большинства 
автотранспортных предприятий в наше время, можно заметить, что они 
работают по модели предприятий конца 50-х годов прошлого века. 
Существующие модели формирования структуры подвижного состава 
автотранспортного предприятия в условиях жёстких рыночных отношений чаще 
всего оказываются неэффективными. 
Современные автотранспортные предприятия – это сложные комплексы. 
Следовательно, обеспечение их нормальной деятельности требует особых 
методик повышения эффективности функционирования, которые основаны на 
комплексной системе социально-экономических и технических характеристик. 






1.2 Способы оптимизации структуры подвижного состава 
 
Для разработки мероприятий по оптимизации структуры подвижного 
состава необходимо, в первую очередь, изучить имеющиеся способы проведения 
таких мероприятий. 
Существует большое количество методик поиска оптимальной структуры 
подвижного состава пассажирского автотранспортного предприятия. Они 
учитывают разные стороны организации перевозок и функционирования 
предприятия как системы. 
При оптимизации структуры подвижного состава предприятия основными 
методами являются методы [54]:  
- выбора транспортных средств по экономическому критерию; 
- квалиметрии при выборе рациональной структуры подвижного состава; 
- выбора оптимальной планировки салона автобуса; 
- определения оптимальной пассажировместимости транспортных средств 
для работы на маршрутах; 
- оптимизации распределения автобусов по маршрутам. 
Перечисленные методы могут применяться на автотранспортном 
предприятии как индивидуально, с учетом необходимых преобразований, так и 
в комплексе – если есть необходимость в полной реструктуризации системы. 
Метод выбора транспортных средств по экономическому критерию 
заключается в таком выборе автобуса, при котором себестоимость перевозок 
будет минимальна.  
Необходимо брать во внимание основные задачи организации перевозок 
пассажиров, которые будут накладывать некоторые ограничения при поиске 
оптимального варианта, это: 
- максимальное соответствие спросу на перевозки пассажиров; 
- наибольший коэффициент использования вместимости. 
Суть метода выбора транспортных средств по экономическому критерию 
сводится к расчету себестоимостей эксплуатации на предприятии различных 
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типов транспортных средств, сравнении полученных себестоимостей и выборе 
минимальной. 
У данного метода существует ряд достоинств и недостатков. К 
достоинствам можно отнести: 
- довольно простую методику расчета критерия (но не исходных данных 
для него); 
- возможность поиска исходных данных в пределах автотранспортного 
предприятия; 
- коммерческую заинтересованность руководства предприятия в 
применении данного метода. 
Недостатком метода является тот факт, что в расчет не включаются 
факторы влияния на экологию и временные затраты пассажира на поездку. 
Следующий метод использует квалиметрию при выборе рациональной 
структуры подвижного состава. 
Квалиметрия – это раздел науки, который изучает и применяет на практике 
способы количественной оценки качества производимой продукции, предметов 
и процессов, то есть объектов реального мира [6]. 
Так как качество объекта является проявлением его свойств, то для 
определения качества необходимо выявить номенклатуру тех самых свойств, 
комплекс которых в полной мере описывает объект и также необходимо 
определить численные характеристики этих свойств. После выполнения 
интегральной оценки совокупности выявленных свойств необходимо сравнить 
полученные результаты с похожими характеристиками других объектов. Таким 
образом определяется оптимальный объект. 
Чтобы найти решение поставленной задачи, чаще всего применяют метод 
экспертной оценки показателей качества. В таком случае объектами 
исследований выступают свойства транспортных средств (оценочные 
показатели). 
Основа метода – расчет и сравнение интегрального уровня качества единиц 
подвижного состава (т.е. автобусов). 
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В первую очередь при расчете определяется перечень показателей для 
оценки. При выборе оценочных показателей обязательно учитывается тот факт, 
что показателями качества автобуса являются его характеристики, оказывающие 
влияние на [66]: 
- эффективность транспортного процесса; 
- качество предоставления транспортных услуг с точки зрения 
потребителя; 
- социум и природную среду. 
К примеру, оценочными показателями могут выступать следующие 
характеристики транспортных средств: 
- экологический класс двигателя; 
- низкопольность автобуса; 
- наличие в автобусе кондиционера; 
- габариты багажных полок и т.д. 
Второй этап сводится к присвоению ранга всем выбранным оценочным 
показателям, то есть определение их значимости. В данном случае используется 
экспертная оценка, а сам ранг должен быть равен числу от нуля до единицы. 
Чтобы экспертная оценка была максимально достоверной, в опросе 
должно принимать участие не менее десяти человек. Экспертами в данном 
процессе могут быть руководители и специалисты пассажирских 
автотранспортных предприятий, а также представители органов власти 
(транспортных министерств и ведомств) и преподаватели автотранспортных 
вузов. 
Третий этап подразумевает определение для каждого оценочного 
показателя X набор его значений Y для сравниваемых транспортных средств. 
Существует определенная система структуризации полученных 
показателей и их значений: в таблицу заносятся данные, определяется их 





Система построения формы справочного значения показателей 
представлена в таблице 1.1. 
Таблица 1.1 – Система построения формы справочного значения показателей 
Показатели Категория Ранг Модель 1 Модель 2 … Модель n 
X1 A 1 Y11 Y12 … Y1n 
X2 A 1 Y21 Y22 … Y2n 
X3 B 0,8 Y31 Y32 … Y3n 
… … … … … … … 
Xm B 0,6 Ym1 Ym2 … Ymn 
 
На четвертом этапе проводится калькуляция относительных значений 
показателей методом предпочтений. Каждому показатели присваивается 
наилучшее значение Yэj, принимаемое за единицу. Затем делают перерасчет 
остальных значений Yj относительно принятого до этого эталона. 
Таким образом при минимизации показателя численное значение эталона 
делится поочередно на все значения данного показателя, а при максимизации – 
наоборот. Результатом является относительное значение показателя (Y’). 
Система построения формы относительных значений показателей 
представлена в таблице 1.2. 
Таблица 1.2 – Система построения формы относительных значений показателей 
Показатели Категория Ранг Модель 1 Модель 2 … Модель n 
X1 A 1 Y’11 Y’12 … Y’1n 
X2 A 1 Y’21 Y’22 … Y’2n 
X3 B 0,8 Y’31 Y’32 … Y’3n 
… … … … … … … 
Xm B 0,6 Y’m1 Y’m2 … Y’mn 
 
Пятым действием проводят корректировку относительных значений 
показателей, учитывая их ранг. На этом этапе полученные относительные 




Шестым действием проводят расчет интегральной оценки уровня качества 
автобусов (Q), суммируя скорректированные значения, и выбирают наиболее 
оптимальный.  
Система построения формы итоговых значений показателей представлена 
в таблице 1.3. 
Таблица 1.3 – Система построения формы итоговых значений показателей 
Показатели Категория Ранг Модель 1 Модель 2 … Модель n 
X1 A 1 Y’11 Y’12 … Y’1n 
X2 A 1 Y’21 Y’22 … Y’2n 
X3 B 0,8 Y’31 Y’32 … Y’3n 
… … … … … … … 
Xm B 0,6 Y’m1 Y’m2 … Y’mn 
∑ - - Q1 Q2 … Qn 
 
 Достоинствами данной модели являются: 
- незатруднительный расчет критериев и исходных данных; 
- возможность поиска исходных данных в пределах автотранспортного 
предприятия. 
К недостаткам данной модели можно отнести: 
- малое количество подходящих автобусов; 
- предприятие вынуждено привлекать квалифицированных экспертов в 
транспортной области и зависит от их мнения и квалификации; 
- критерий рентабельности перевозок не участвует при использовании 
данной модели; 
- критерии качества организации пассажирских перевозок с точки зрения 
затрачиваемого времени не берутся во внимание. 
Суммируя вышесказанное, можно сделать такие вывод, что такая модель 
может применяться только в качестве дополнения в процессе выбора и 
оптимизации парка подвижного состава и предшествовать выбору по 
экономическому критерию. Однако данный метод может быть основой при 
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выборе автобусов для межрегиональных и международных маршрутов с целью 
проведения туристических и экскурсионных перевозок. 
Метод выбора оптимальной планировки салона автобуса объединяет в себе 
такие параметры, как: минимальная площадь одного сидячего и стоячего места 
в салоне автобуса, ширина прохода в центре, площадь накопительных площадок, 
количество и габариты дверей, высота пола и количество ступенек. Все эти 
параметры являются взаимосвязанными и рассматриваются в комплексе 
технико-эксплуатационных свойств и называются планировкой транспортного 
средства [52]. 
Такие технико-эксплуатационные свойства определяют индивидуальные 
показатели качества для пассажира и носят противоречивый характер в виду 
своей субъективности. Для устранения данного противоречия необходимо найти 
оптимальный баланс между всеми параметрами планировки автобуса. 
Согласно исследованиям, показатели удобства проезда имеют разную 
значимость для пассажиров в зависимости от технико-эксплуатационных 
показателей работы маршрута. 
К примеру, чем больше пассажир находится в автобусе, тем выше 
значимость удобства проезда, значимость удобства пассажирообмена при этом 
не так высока. И наоборот – чем больше остановок на маршруте с высоким 
пассажиропотоком, тем более важен удобный пассажирообмен и удобство 
проезда внутри автобуса является не таким важным. Следовательно, 
рациональная планировка салона автобуса зависит от типа маршрута. 
На практике можно выделить три основных типа планировки автобуса: 
- класс I, для городских маршрутов (малое количество сидячих мест, 
большой размер дверей, большое количество накопительных площадок для 
стоящих пассажиров); 
- класс II, для пригородных маршрутов (высокое, но не максимальное 
количество сидячих мест, малое количество дверей и малый их размер, 
небольшое количество накопительных площадок); 
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- класс III, для международных перевозок (максимально возможное число 
сидячих мест, минимальное количество дверей, отсутствие накопительных 
площадок). 
Для определения оптимального типа планировки салона автобуса 
существуют определенные основания. 
Система классификации автобусных маршрутов для определения 
рационального типа планировки салона представлена в таблице 1.4. 
Таблица 1.4 – Система классификации автобусных маршрутов для определения 







маршрута, Lм, км 
Междугородный маршрут Lм < 150 
Межрегиональный маршрут 
малой протяженности 
150 < Lм < 300 
Межрегиональный маршрут 
средней протяженности 
300 < Lм < 600 
Межрегиональный маршрут 
большой протяженности 
Lм > 600 
Средняя длина 
перегона, lп, км 
Маршрут с большой lп lп > 3,5…4,0 
Маршрут с малой lп lп < 3,5…4,0 
Средняя длина ездки 
пассажира, lср, км 
Маршрут с большой lср lср > 3,5…4,0 
Маршрут с малой lср lср < 3,5…4,0 
 
Данную систему также можно представить более наглядно в виде схемы, 





Система классификации маршрутов по оптимальному для использования 
типу планировки салона автобуса представлена на рисунке 1.1. 
 
Рисунок 1.1 – Система классификации маршрутов по оптимальному для 
использования типу планировки салона автобуса 
 
Используя вышеприведенные данные, можно составить алгоритм выбора 
оптимального типа планировки салона автобуса. 
Алгоритм выбора оптимального типа планировки салона автобуса 
представлен на рисунке 1.2. 
 




Таким образом, данный алгоритм емко представляет сущность метода 
выбора оптимальной планировки салона автобуса. 
Достоинствами этого метода являются: 
- легкость применения алгоритма и поиска исходных данных; 
- возможность поиска исходных данных в пределах автотранспортного 
предприятия. 
К недостаткам метода можно отнести: 
- ведется выбор лишь одного оптимального технико-эксплуатационного 
свойства автобуса (планировка салона); 
- не берется в расчет рентабельность работы выбранного автобуса на 
маршруте; 
- критерии качества организации пассажирских перевозок с точки зрения 
затрачиваемого времени не берутся во внимание. 
Следовательно, с учетом вышеперечисленных достоинств и недостатков, 
можно сделать вывод, что такую модель можно использовать лишь как 
дополнение при оптимизации структуры подвижного состава. 
Графоаналитический метод определения оптимальной 
пассажировместимости транспортных средств для работы на маршрутах 
предполагает, что оптимальный класс транспортного средства по 
пассажировместимости определяется пассажиропотоком на маршруте и 
желаемым уровнем качества перевозочного процесса (интервалом движения 
автобусов). 
Максимальная пассажиронапряженность – это пассажиропоток на 
наиболее загруженном участке маршрута за определенный промежуток времени 
в одно направлении (часы-пик). Она определяется по результатам оценки 
пассажиропотоков на маршруте или рассчитывается теоретически, исходя из 
величины часового пассажиропотока [36]. 
В случае, когда автобус ходит через равные интервалы, а не по 




После расчета необходимых показателей можно построить так называемые 
номограммы – такие гиперболические или прямые линии, показывающие 
границы оптимального использования классов автобусов по 
пассажировместимости, где вертикальные линии показываются критические 
точки времени ожидания пассажиром автобуса и частоту движения автобусов на 
маршруте. 
Такая номограмма представляет из себя графическое отражение 
зависимости. 
Номограмма для определения рациональной пассажировместимости 
подвижного состава представлена на рисунке 1.3. 
 
Рисунок 1.3 – Номограмма для определения рациональной 
пассажировместимости подвижного состава 
 
На данном рисунке представлены некоторые распространенные марки 
пассажирских транспортных средств и их распределение на монограмме. На 
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представлении видно, что оптимальным является выбор автобусов малой и 
средней вместимости в данном конкретном примере. 
На практике с учетом принятых ограничений может допускаться 
использование разных классов автобусов. В таком случае определение 
предпочтительного класса автобуса по вместимости проводится на 
конкурентной основе с учетом минимальных затрат на перевозочный процесс. 
К достоинствам данного метода можно отнести следующее: 
- выбор происходит не только из числа имеющихся у предприятия 
автобусов, он неограничен; 
- возможность поиска исходных данных в пределах автотранспортного 
предприятия. 
- метод является достаточно наглядным. 
К недостаткам данного метода относится: 
- не берется в расчет рентабельность эксплуатации таких автобусов; 
- в процессе поиска оптимальных классов рациональными могут оказаться 
разные классы автобусов по пассажировместимости; 
- такая выборка проводится лишь для конкретного маршрута и только по 
пассажировместимости; 
- такой метод может использоваться только как дополняющий при 
оптимизации структуры подвижного состава. 
При методе оптимизации распределения автобусов по маршрутам 
пассажирское автотранспортное предприятие решает оптимизационную задачу. 
Критериями решения этой задачи, как правило, выступают себестоимость 
перевозочного процесса и его качество [52].  
Основным критерием поиска оптимального решения здесь выступает 
минимизация суммарных затрат времени пассажиров на ожидание, так как при 
использовании предприятием одного и того же парка автобусов на всех 
маршрутах предприятия при одинаковой их сменности издержки предприятия 
будут примерно равны. 
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Однако, в данном случае также необходимо обращать внимание на 
следующие ограничения: 
- число предлагаемых пассажиромест на всех маршрутах должно быть 
достаточным (то есть коэффициент использования вместимости в час-пик 
должен быть меньше единицы); 
- все интервалы движения автобусов должны строго соблюдаться и быть 
обоснованными; 
- количество автобусов конкретного вида на маршруте не должно 
превышать того количества, которое предприятие может выпускать на линию. 
При учете всех вышеперечисленных условий будет определено 
рациональное распределения имеющихся транспортных средств по всей мети 
маршрутов АТП, обеспечивающее минимизацию суммарных затрат времени 
пассажиров на ожидание. 
Достоинствами данного метода являются: 
- направленность модели на улучшение качества перевозок пассажиров с 
помощью имеющегося у перевозчика парка автобусов; 
- возможность поиска исходных данных в пределах автотранспортного 
предприятия. 
Недостатки такого метода заключаются в том, что в расчет не берется: 
- рентабельность эксплуатации таких автобусов; 
- оптимальная планировка салона автобуса для обслуживания конкретного 
маршрута. 
Таким образом, рассмотрев все вышеперечисленные методы оптимизации 
структуры подвижного состава можно прийти к выводу, что каждый из методов 
имеет свои достоинства и недостатки, учитывает разные аспекты использования 
подвижного состава на автотранспортных предприятиях. Такие мероприятия 
могут применяться, как отдельно для индивидуальных ситуаций, так и в 
комплексе. Комплекс этих методов составляет правильный подход к 
определению рациональной структуры парка подвижного состава и учитывает 
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все возможные нюансы организации процесса перевозки как с точки зрения 
пассажира, так и с точки зрения предприятия.  
Для использования комплекса вышеперечисленных методов необходимо 
следовать алгоритму проведения процесса оптимизации подвижного состава. 
 
1.3 Алгоритм проведения процесса оптимизации подвижного состава 
 
Процесс проектирования структуры подвижного состава на пассажирском 
автотранспортном предприятии является крайне важным и должен включать 
следующие элементы: 
- анализ факторов, с помощью которых будет происходить изменение 
структуры подвижного состава и принятие решения о необходимости таких 
изменений; 
- определение оптимальной структуры парка с учетом плана разработки на 
основании одного из предложенных методов или их комплекса; 
- отслеживание факторов изменения структуры подвижного состава. 
Различные условия использования транспортных средств соответствуют 
разным факторам проектирования структуры подвижного состава, которые 





К первой и второй группам факторов относятся такие, как тип дорожного 
полотна, состояние и инфраструктура дорожной сети, рельеф местности, уровень 




Административные факторы – это требования, которые выдвигаются 
нормативно-правовыми актами различных уровней власти (Министерство 
транспорта, Департамент транспорта и т.п.) [41]. 
Эксплуатационные факторы представляют из себя технико-
эксплуатационные факторы работы автобусов на маршрутах. По этим 
показателям определяется характеристика организации и качество 
обслуживания пассажиров. 
От состояния и предполагаемого изменения вышеперечисленных 
факторов зависит выбор параметров технико-эксплуатационных свойств 
транспортных средств. Изменение факторов ведет к необходимости изменения 
парка подвижного состава, его структуры. Кроме того, для принятия решения о 
необходимости изменения структуры парка предприятия необходимо 
критическое изменение определенной совокупности факторов. Для определения 
набора факторов, позволяющих изменить структуру, проводится их анализ. 
Природно-климатические условия диктуют требования к 
кондиционированию, вентиляции, отоплению и герметичности салона. В 
конкретных регионах такие условия являются постоянными, что упрощает 
анализ [16]. 
Дорожные условия и условия организации дорожного движения диктуют 
требования к минимальному дорожному просвету, переднему и заднему углам 
свеса, максимальному радиусу разворота, поворотной ширине. Такие условия 
достаточно постоянны в связи с тем, что существует определенные регламент 
строительства городских дорог и улиц. Однако, неудовлетворительное 
состояние дорожного полотна и отклонения от регламента приводят к 
ухудшению технико-эксплуатационных показателей работы на маршруте. В 
связи с этим необходим постоянный мониторинг состояния дорожного полотна 
и уровня организации дорожного движения. 
Чтобы проанализировать административные и эксплуатационные 
факторы, необходимо обратиться к системе транспортного обсаживания 
населения в ключе трех подсистем: перевозчики, пассажиры и государство.  
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Первые выполняют перевозочный процесс с целью получения прибыли 
или выполнения социально-значимой функции перемещения пассажиров. 
Сами пассажиры заинтересованы в удовлетворении этой социальной 
потребности при рациональном сочетании цена-качество. Такие интересы чаще 
всего имеют разную направленность. 
Государство в данном случае выступает посредником и выстраивает 
условия для безопасного и качественного функционирования транспортной 
системы, то есть ищет компромисс между интересами перевозчика и интересами 
пассажиров.  
Показатели качества пассажирских перевозок, значения которых зависят 
от парка подвижного состава, подразделяются на две основные группы. Первая 
группа касается показателей организации транспортного обслуживания, а 
вторая – технико-эксплуатационных свойств подвижного состава [32]. 
Показатели качества пассажирских перевозок представлены в таблице 1.5. 
Таблица 1.5 – Показатели качества пассажирских перевозок 
Группа показателей Показатели качества 
Показатели организации транспортного 
обслуживания 
Ожидание транспортного средства 
Частота движения автобусов 
Технико-эксплуатационные свойства 
подвижного состава 
Удобство сидячего проезда 
Удобства проезда стоя 
Удобство пассажирообмена на 
остановочных пунктах 
Вентиляция, отопление, освещение, 
кондиционирование 
 
Требования к вентиляции, отоплению, кондиционированию, освещению в 
транспортном средстве определены в нормативно-правовых актах РФ. 
Другим эксплуатационным фактором является возраст транспортного 
средства и/или пробег от момента начала эксплуатации, который не оказывает 
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влияния на проектирование структуры подвижного состава, но он должен 
браться во внимание при закупке новых транспортных средств. 
Задачей государства в этом процессе является создание условий для 
безопасного и качественного функционирования транспортной системы с 
учетом имеющихся нормативов и правовых актов на всех уровнях организации 
власти [21]. 
Эксплуатационные факторы проектирования структуры парка подвижного 
состава представлены в таблице 1.6. 
Таблица 1.6 – Эксплуатационные факторы проектирования структуры парка 
подвижного состава 
Наименование фактора, ед. изм. Обозн. Примечание 
Среднее время ожидания пассажиром 
автобуса, мин  
tож  Величины устанавливаются 
проектировщиком, необходимо 
периодически переутверждать целевые 
величины  Максимальные и минимальные 
частота/интервал движения автобусов, 
(ед./ч)/мин  
h/I  
Максимальный коэффициент наполнения 
автобуса  
γ  
Пассажиропоток на маршрутах (и его 
характеристики), пасс/ч  
Q  Условно-постоянные, необходим 
периодический мониторинг  
Протяженность маршрутов, км  lм  
Средняя дальность поездки пассажира на 
маршрутах, км  
lср  
Количество остановок на 
маршрутах, шт.  
nост  
Перечень маршрутов, обслуживаемых 
ПАТП  
–  Определяется высшим руководством при 
стратегическом планировании деятельности 
компании  
Возраст подвижного состава / пробег с 
начала эксплуатации, год/тыс. км  
T/Lпр  Необходим постоянный мониторинг  
 
Все транспортные средства, принимающие участие в дорожном движении 
на территории РФ, должны быть сертифицированы. Прохождение процедуры 
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сертификации подтверждает соответствие подвижного состава требованиям 
нормативно правовых актов [15]. 
Таким образом, при значительном изменении одного или нескольких 
факторов проводится анализ соответствия подвижного состава новым условиям. 
При отсутствии соответствия транспортных средств предприятие должно 
подобрать метод или комплекс методов для расчета оптимальной структуры 
парка подвижного состава при изменившихся условиях работы на маршруте. 
Сам алгоритм проектирования структуры парка подвижного состава 
пассажирского АТП представляет из себя сложный процесс конвертации 
информации о состоянии факторов в информацию о необходимых типах и 
классах автобусов и их количестве с целью формирования услуг высокого 
уровня. 
Схема процесса проектирования структуры подвижного состава 
пассажирского АТП представлена на рисунке 1.4. 
 
 
1 – концентрация исходной информации о факторах проектирования структуры парка подвижного состава; 
2 – выбор рациональных типов автобусов по планировке салона и расчет оптимальной вместимости автобусов; 
3 – оптимизация распределения имеющегося парка автобусов по обслуживаемым ПАТП маршрутам; 
4 – отбор подходящих моделей автобусов каждого типа для обслуживания маршрутов методом квалиметрии; 
5 – окончательный выбор оптимальной модели автобуса каждого типа по экономическому критерию; 
6 – проектирование оптимальной структуры парка подвижного состава. 
 





Проектировочный процесс берет начало с концентрации исходной 
информации, мониторинг которой ведется экономическим и эксплуатационным 
отделами. Далее проводится оптимизация распределения имеющегося парка 
подвижного состава по маршрутам предприятия с помощью критерия 
минимизации среднего расчетного времени ожидания пассажиром автобуса и 
также происходит отбор подходящих типов автобусов по планировке салона. 
Затем эксплуатационный отдел проводит отбор автобусов по 
пассажировместимости. В итоге составляется перечень рекомендованных 
моделей для каждой группы автобусов. Полученная информация направляется в 
экономический отдел, где производится расчет себестоимости эксплуатации 
выбранных транспортных средств.  
В результате отбираются одна-две модели каждой классификационной 
группы автобусов с минимальной себестоимостью. Эта информация 
направляется в отдел эксплуатации, в котором происходит окончательное 
проектирование структуры парка подвижного состава на перспективу.  
Таким образом, предприятие находит оптимальную структуру подвижного 
состава при минимальной себестоимости эксплуатации на маршрутной сети с 
учетом необходимого качества обслуживания пассажиров. На основе 
полученной информации составляется стратегический план обновления парка 
подвижного состава. 
Основой для проведения мероприятий служит анализ различных сторон 
деятельности предприятия: проводится анализ производственно-хозяйственной 
деятельности, анализ финансовой деятельности и база разработки мероприятий 





2 Анализ производственно-хозяйственной деятельности предприятия 
2.1 Анализ производственно-хозяйственной деятельности 
 
2.2 Анализ финансовой деятельности предприятия 
 




3 Разработка мероприятий по оптимизации структуры подвижного 
состава предприятия 








3.3 Экономическая эффективность мероприятий по оптимизации 







В представленной выпускной квалификационной работе поднимается 
проблема, которая всегда актуальна для любого автотранспортного предприятия, 
а именно – поиск оптимальной структуры подвижного состава. 
Предприятие должно эффективно использовать имеющиеся ресурсы и 
регулярно проводить оптимизацию их структуры, подстраиваясь под изменения 
внешней среды [54]. 
В данной работе были изучены теоретические аспекты оптимизации 
структуры подвижного состава автотранспортных предприятий: определено 
понятие оптимизации структуры подвижного состава, изучены методики и 
алгоритмы проведения мероприятий. 
В ВКР был проведен анализ производственно-хозяйственной 
деятельности, финансовой деятельности и анализ технико-эксплуатационных 
показателей Муниципального предприятия «Красноярское пассажирское 
автотранспортное предприятие №5». 
Проведенный анализ показал, что основу парка АТП составляют автобусы 
большого класса, предприятие регулярно обновляет и пополняет парк 
подвижного состава, участвуя в программах Министерства транспорта города 
Красноярска. Например, только в 2016 году на предприятие поступило 6 
автобусов нового поколения марки МАЗ. 
В ходе анализа было выявлено, что предприятие обладает низкой 
платежеспособностью и не может возмещать обязательства за счет чистых 
оборотных активов (коэффициент собственной платежеспособности равен 0,823 
в 2017 г.). 
При анализе показателей финансовой устойчивости определена проблема 
предприятия, связанная с отсутствием собственных средств и большой долей 
кредитных ресурсов (в 2015 г. предприятие имело 67% собственного капитала в 
валюте баланса, а к 2017 г. этот показатель снизился до 1,3%). 
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Несмотря на это, организация имеет стабильно растущие показатели 
оборачиваемости, что говорит о эффективном использовании имеющихся 
кредитных ресурсов. Коэффициент оборачиваемости активов увеличивался 
с 2015 г. и достиг значения 3,12 в 2017 г. Продолжительность одного оборота 
в 2016 г. сократилась на 29 дней по сравнению с 2015 г., а в 2017 г. сократилась 
еще на 6 дней и составила 117 дней. 
В связи с социальной ролью предприятия и использованием большого 
количества привлеченных средств, показатели рентабельности являются 
отрицательными, однако они близки к порогу рентабельности и предприятие 
имеет возможности для установления прибыльного производственного 
процесса. Например, прослеживается положительная тенденция к 
незначительному увеличению показателей рентабельности в 2017 г. по 
сравнению с 2016 г. и 2015 г. Так, показатель рентабельности продаж в 2015 г. 
составил -0,18, затем снизился в 2016 г. до -0,23 и вырос до -0,09 в 2017 г. 
Анализ основных технико-эксплуатационных показателей предприятия 
показал, что за период 2015-2017 гг. в структуре предприятия и 
пассажиропотоков не происходило значительных изменений: все показатели 
имеют незначительную динамику и находятся на приемлемом уровне. Объем 
перевозок на предприятии плавно вырос к 2017 году и составил 12024,8 тыс. 
пасс., что на 1461,2 тыс. пасс. больше, чем в 2015 г. 
В данной выпускной квалификационной работе были предложены 
мероприятия по оптимизации структуры подвижного состава. 
Одно из проведенных мероприятий подразумевало расчет себестоимости 
использования разных моделей автобусов и поиск оптимального их соотношения 
для работы на маршруте.  
Так, было определено, что рациональным является отказ от выпуска на 
линию автобусов марки ЛиАЗ, так как себестоимость одного километра пробега 
на автобусах этой марки равна 27,4 руб. в то время, как себестоимость перевозки 
автобусами МАЗ составляет 25,3 руб. Эти суммы являются достаточно 
значительными, учитывая пробег автобусов. После замены 8 единиц автобусов 
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на автобусы марки МАЗ удалось снизить издержки предприятия на 2471,9 тыс. 
руб. 
Следующее мероприятие по оптимизации структуры подвижного состава 
представляет из себя поиск оптимального количества автобусов на маршрутах. 
В ходе разработки мероприятия был увеличен средний интервал движения 
автобусов по маршруту №52 с 3 мин. до 6 мин. Такое преобразование не 
противоречит требованиям Департамента транспорта и было необходимо в связи 
с необоснованно коротким интервалом движения.  
С помощью выбора более рационального среднего интервала движения 
удалось сократить количество одновременно работающих автобусов на линии 
с 78 ед. до 58 ед. Это позволило сократить издержки на эксплуатацию автобусов 
с 127 663,9 тыс. руб. до 102 716,8 тыс. руб. 
Таким образом, с помощью реализации данных мероприятий в 
планируемом периоде предприятие сможет получить доход в сумме 271 976,1 
тыс. руб. при расходах 291 748 тыс. руб. Финансовый результат (убыток) в 
планируемом периоде при этом составит 19 772 тыс. руб., что меньше на 6 859 
тыс. руб., чем в 2017 г. и рентабельность продукции после проведения 
предложенных мероприятий составит -6,8% против значения -7,4% в 2017 г. 
Следовательно, предложенные мероприятия оказывают положительное 
влияние на структуру доходов и расходов мероприятия. Они позволили 
незначительно сократить убыток предприятия и повысить его рентабельность. 
Проведение более масштабных мероприятий в условиях работы МП 
«КПАТП №5» достаточно затруднительно, так как потребует значительных 
преобразований не только в структуре подвижного состава, но и во всех 
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